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Mesaĝode Sir Peter Parker. prezidanto de B.R.(BritishRailways) 

al la 32a Kongreso de IFEF, Nederlando, majo 1980. 


Estas konvena ke vi, fervojis- 
taj Esperantistoj, kongresu en 
lando, kiu havas internacian 
spiritcn kaj subtenas vere in- 
ternaciajn celojn, car vi klc- 
codas kunigi ĉiujn popolojn ae 
la mondo pere de komuna lir r gvo. 
Sur lareloj nia internacia lin- 
gvo estas la ŝtala raao sur la 
ŝtaia relo. Estaslaple.j ener- 
giŝpara metodo de amasr.renspor- 
to: certigas moveblecon kaj ser- 
vas la ekonomiojn de ciuĵ nac- 
ioj ae la monao. 

La renaskiĝc sur la reloj nun 
okazas. Ne estas nova sed est- 
33 daŭranta nrcoeso eole inspi- 
rita de la 11 Shinkansen t1 trajn- 
cj en Japanic» kaj nun rapidi- 
gata de la ekscitantaj disvol- 
viĝoj ĉi tie en Britio. 

Lum la pasinta.j du jardekoj ni 
mults progresis cn la britaj 
fervojoj per la altrapida aiz- 
ela,j tra.jnoj, ka.j nia neva re- 
vclucia :, Advanced Passenger 
Lrain* 1 prcviĝadas* ks.j ni bone 
progre3as en la renovjgado de 
:iia servo al industrio per nia 
var-tjfanspcrtado. liu.j ĉi est- 
a3 nur partoj do tutmonda re- 
veno al la fervojoj. En Usono 
astas kreskenta intereso pri 
fervojoj* enkaŭ en Cinio. 

Nia propra koneulta kompanio, 
Trar.smark, oporacias en 29 lan- 
doj - inkluzive de USono. 

En Eircpo, kiel Esperanto tra- 
iras lingvajn bariiojn, dotra.j- 
ucj transiras naciajn landlin- 


ojn. Kaj laMarkola Tunelo sig- 
nifos, ke 3ritio ne plu estos 
fortranĉata de la kontinento. 

Kun niaj kolegoj aelaSNCF, ni 
baldaŭ prezentos niajn propon- 
ojn al niaj respektiva.j regis- 
taroj. Laŭ la planoj, ni unue 
konetruos unutrakan tunelon sub 
la markolo, kiu povos pritrak- 
ti 120 trajnojn tage, kaj pov- 
os pritrakti la otendatan 33 % 
pligrandigon ae pasaĝera traf- 
rko interl983 ka.j la jaro^2000, 
kaj kunla z ;0 % pligrandiĝon do 
var-trafiko dum la sama perio- 
do. 

La kcstc le la tunelo, pundoj 
G 50 . 000 . 000 , laŭ 1978 prezoj, 
disetendata trans la sepjara 
kcnstruperiodo, egalas la pag- 
on de co nalpli. ol pundoj 
50.000.000 jare de Britio kaj 
Francio. 

Krom la ekonomisn gajnon, latu- 
nelo ankaŭ pli nuligos la nac- 
iajn barilojn. 

Fli clismaju, nia ĝenata mon- 
dc bezonas, ke la nacioj paro- 
lu unu al la alia trans la na- 
cisjn, politikajn, kaj lingvajn 
bariio.in, ĉar komunikado kond- 
ukas si pli bcna kompreno tra 
ia mondc. 

ijsperanto unuigas ĉiujn popol- 
ojr, rascjn, kredojn kaj reli- 
giojn. Mi aplaŭdas vian labor- 
on. kiu proksimigas lapopolojn 
de ia mondo, unu al la aliaj. 


INTERNACIA FERVOJISTA ESPERANTO-FEDERAC10 
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Redaktoro: 

Guy Delaquaize, 52, rue L.-Gandillet, F-78420 Carriĉres/Seine. 
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RAPORTO pri lakunsido de La 
HISTORIO-KOMISIONO 

en America (NL) 19*5-1980 



32a (SPmilD 

kfln |rat o 


La svidanto donis superrigardon 
pri la komisiona agado dum la 
pasinta jaro post la kongreso 
en furku, nome 

- estas starigita listo pri la 
disponebia materialo, 

- 03uas kolektita parto de la 
materiaio koncernanta la hi- 
s-*orion de la landaj asocio j, 

- ia ekzistanta historia broŝ- 
uro estas trarigardita laŭ la 
vidpunkto, kion el ĝi oni po- 
vos utiligi por la venonta 
broŝuroj 

- komencigis la kompilado de 
skizaj tekstoj pri fruaj tem- 
poj kaj listigo de tieinaj 
ronkciuloj, 

- estas starigita provizors en- 
navolisto, 

- estas desegnitaj 6 diversaj 
skizoj por la frontpaĝo. 


la 6 skizoj kaj elektita unu, 
kiu ple j multe alproksimiĝas al 
la imagoj de la komisiono. Gi 
estos sendata cl la desegnisto 
por iomete kompletigi ĝin. 

Laŭ la laborplano la komisiono 
nun estos raalgrandigata je tri 
personoj (Giassner, I.abordus, 
Gossl J.) 

Por la vencnta jaro ni havigu 
al ni kontribuajojn el ankoraŭ 
mankantaj landoj, raportojn pri 
la komisionoj (TK ekz), sed jam 
antaŭ la militoj aperis termi- 
noj en la organoj. Jen la dan- 
ĝero estas ekkonebla, ke plej 
diversloke oni diversmaniere 
fiksas terminojn. Grava agad- 
punkto estos la daŭrigo de la 
kompilaao sur internacia nive- 
lo kaj komenco pri landaj rsp- 
ortoj. 


Lum ia kunsido estas diskutitaj 


Giessner, g/idanto. 


RAPORTOpri Lq FAKPRELEGA KOMISIONO 


1. La PakprelegaKomisiono kun- 
sidis lunae la I9an de najo. 

Unue temis pri laitongiesa fak- 
prelego "Fervojoj en la basaj 
Iandoj n , kiun verkis s-ro in- 
ĝeniero W. Meijnen kaj traduk- 
is s-ro J.Ph. Punt. 

Pe Nederlando partoprenis s-roj 
Pcptie kaj Broekman. Flanke de 
ia Fakprelega Komisiono estis 
nur laŭdo pri ĝustatempa kaj 
preciza laboro pri la ci-jara 
fakprelego. Nerespondita grava 
demando estis: n Kial ne estis 
p.ciskribo en Ĵ a KongresaLibro?” 


2. Por la 35& on Legensburg, F R 
Germanio ne est?.s reprezentsnto 
&ŭ ku.nl aborantc, ka.i tial neni- 
uj informoj esris haveblaj. 

3. Diskutdemandoj: Kiel parto- 
prenigi pli da personoj en la 
kunsidoj de Fakprelega Komisi- 
ono? ĉu sufiĉas unu kongresa 
fakprelego? 

4. Por osti 3\ifiĉe bone infor- 
mita pri enhavc de fakprelegoj 
en Esperanto Fakprelega Komis- 
iono peta3 pri alsendo de ciu 
ajn tsksto. 


G. Thuesen, 
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LA KONGRESO EN LA KAMPARO 


Kiel en 1977 IFEF libertempis 
.... pardLonu .... kongresis en 
plena kamparo. Tio ne signifas, 
ke ni loĝis en bovejoj aŭ ŝaf- 
ejoj ... Tute ne. La dometoj e- 
stis ĉarmaj kaj komfortaj. Kaj 
pensu ....: sur la placo de la 
n vilaĝo n . ni konstante renkon- 
tiĝis. Se ni estus estintaj pli 
multnombraj kaj se ĉiuj parto- 
prenintoj estus parolintaj en 
Esperanto, povus esti bonega 
maniero praktiki nian komunan 
lingvon. Sed . .. sed pri la pro- 
blemo de la krokodilantaj tur- 
istoj mi ne volas hodiaŭ grum- 
bli. 

Por tiuj, kiuj ne iris al la 
kongreso, jenkelkaj kliŝoj pri 
tiu tre agrabia sema.jno sub la 
bluega ĉielo de Nederlando (mir- 
aklo . • diri3 la nederlandano j 
mem. 

Tuj ĉe la komenco f rapis nin ĉi- 
ujn icvazaŭunika fakto: Minist- 
ro de Transporto. direktoro de 
fervojcj, urbestro kaj aliaj 
gravaj personoj salutis la kon- 
greson en ESPERANTO ... Granda 
sukceso ne nur por la oficiala 
kunveno, sed ankaŭ por Esperan- 
to mem. Ekzemplo sekvinda por 
venontaj LKK-anoj. 

Mi notis ankaŭ la reprezentan- 
ton de Gambio, kiu salutis per 
nia iingvo (ĉu Afriko ne estus 
ideala tereno por disvastigi 
ĝin .•. kaj la reprezentanton 
de TEJO, kiu proponis kunlabo- 
ron. (ĉu junularo ankaŭ ne estas 
ideala tereno ...) Pri tiu ju- 
nularo, kiu tiom mankas en nia 
rondo, kaj pri kio oni sufiĉe 
multe aludis dum la kongreso, 
mi opinias, ke la junuloj kap- 
ablas interesiĝi pri io, kio 
postulas iom da laboro (kiel 
Esperanto). Pruvon SLlportis al 
ni la bonega blovorkestro, kiu 



Folkloro 


ludis: enĝi estis multaj junu- 
loj. Do, ĉu vere estus vane pro- 
vi veki intereson ĉelanuntem- 
pa junularo? Cu vere ni provis? 
Pripensinda problemo. 

La perfekta organizo de la LKK 
ne nur alportis multe da suno, 
sed ankaŭ prizorgis ekskursojn. 
Kaj, kio ĝojigis nin plej mul- 
te estas: la ĝustan horon oni 
nepre respektis; la komentari- 
oj estis klaraj, la kilometroj 
netromultaj. Jen ankaŭ notin- 
daj faktoj por kunveno-organi- 
zontoj. 

Pro tio ke ni estis kvazaŭ en 
insulo meze de la kamparo, 
preskaŭ ĉiuj, ŝajne, ĉeestis la 
konf erenco jn (ankaŭ bona aspek- 
to de tiu kongres-maniero). 

Ne eblas silenti pri nia prel- 
egistino Marjorie Boulton. ŝi 
scias diri fundamentajn veraj- 
ojn kun tiu speciala brita hu- 
mŭro, kiu ne bezonas rideti por 
ridigi la aŭskultantojn. Cu^la 
"eternaj balbutantoj n aŭla ĉi- 
amaj n turistoj n komprenis ŝiajn 
alvokojn aŭ aludojn? Eble ... 
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ĉiel, estae ĝuo aŭskulti tiajn 
paroladojn. 

La akcepto ĉe la urbestro est- 
is tradicia. Oni povus konside- 
ri tion kiel simplan formalaj- 
on, sed ni ne forgesu, ke urb- 
estro.j estas ankaŭ oficialaj 
funkciuloj, kiuj post tia ak- 
cepto parolos eble kun aliaj 
instancoj pri Esperanto, kaj 
tiel nia vizito en la urbdomo 
povas esti utila, .... despli, 
ke la trinkajo estis bonega. 

Pli kaj pli ni devas konstati, 
ks, ae Esperanto ne ankoraŭ ple- 
ne suikcesis konvinki aŭ inter- 
e3igi lahom-amasojn, taŭga ce- 
lo devas esti la publikaj in- 


stancoj. Tiun vidpunkton oni 
aŭdis dum la laborkunsidoj, kaj 
la argumentoj prezentitaj ŝaj- 
nas esti pravaj. 

Konklude, la 52-a estis malgran- 
da pro la nombro de la parto- 
prenanto j, sed ĝi estis tre alt- 
nivela prolakvalito de la or- 
ganizado kaj delaideoj espri- 
mitaj. 

Do, ni bone komprenu nun, ke ne 
necesas grupigi pli ol mil kon- 
gresanojn en grandega urbo por 
konkludi al brila sukceso. La 
sukcesc postula3 aliajn elemen- 
tojn, kiuĵn ni trovis jus en 
Nederlando. 

La Red. 


DEKLARO de La IFEF-estraro 


Komence de Julio la prezidanto 
survo je al Hungario restadis du- 
onan tagon en Praha. Oni invi- 
tis lin al konferenco en la ĉe- 
hoslovaka trafikministerio. 

Planke de nia landa asocio ĉe- 
estis pragaj estraranoj, flan- 
ke de la ministerio deko da gvi- 
daj personoj, ĉefe de lafervoj- 
ista junularo. Celo de la kon- 
ferenco i.a. estis, ke iom post 
iom unuiĝu la ĉehaj kaj slova- 
kaj esperantistoj fervojistaj 
en unu tutŝtata organizo (nia 
tiea landa asocio ĝis nun hav- 
as nur ĉehajn membrojn). Tio 
komplete konformas al la IFEP- 
statuto § 9(1) kaj sekve ankaŭ 
al la opinio de laestraro* Pro 


tio la prezidanto esprimis la 
simpation de IPEP por tiu inten- 
co kaj kunsubskribis•respekti- 
van dokumenton prezentitan de 
la ministerio. 

Tio ne 3ignifas, ke iu ajn in- 
stanco de IFEF intencas enmik- 
siĝi en la intemajn aferojn 
de niaj ĉehoslovakaj icolegoj. 

Eventualaj informoj pri la ti- 
ea evoluado validas nur, se i- 
li venos de la IFEF-estraro, 
kiulaŭneceso interrilatos kun 
la ĉehoslovakaj kolegoj. Redak- 
tejoj kaj aliaj adresitoj, ki- 
uj ricevas rektajn informojn 
senditajn de kiu ajn, e3tas pe- 
tataj ne publikigi ilin. 

Giessner 

crezidanto. 
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FAKA PRELEGO 

por la 32a IFEF-kongreso 
en America, Nederlando (16-22/5 1980) 
(Mallongigita teksto) 
FERVOJOJ EN LA BASAJ LANDOJ 


La kistorio pri la konstruado 
de fervo.joj en Nederlando ja 
multrilate forte influiĝis de 
la unika geografia kd ; j geolog- 
ia situacio. Kaj tio validas 
ĝis la hodiaŭa tagol 

Neder.iando ( neder estas basa aŭ 
malalta ) meritas tiun nomon: 
fcun kelkaj esceptoj nia lando 
estas ebena regiono, kies tera 
surfaco kuŝas nur malmulte su- 
per aŭ sub la mara nivelo. E1 
la tuto de la nederlanda tero 
10 # estas aJcvoj kun profundo 
•pli. ol 6-metra. 

1800 kilometroj da dunoj kaj 
digoj prctektas la okcidenton 
kaj la nordon kontraŭ inundoj. 
Sen tiu protekto proksimume la 
duono de nia lando estus neloĝ- 
ebla. Cetere la nederlanda grun- 
dc plu maileviĝas rilate al la 
marnivelo, sed ankaŭ la meza 
mara nivelo sin levas rilate al 
la grundo, kune po dek centi- 
metroj en jarcento, el kio sek- 
vas, ke post longa tempo la al- 
to de la digoj ne plu sufiĉos. 

La plej basan parton de Neder- 
lanao oni trovas en regiono nor- 
de de Rotterdam. Tie la tero 
estas 6,?0 metroj sub la mara 
nivelo. Entute 27 # de Nederlan- 
do estas sub la mara supro. E1 
la loĝantaro 60 % vivadas sur 
tiuj 2? Jen sensaeia fakto, 
ĉar Nederlando apartenas al den- 
sege loĝataj regionoj dela mon- 
do. Meze nuntempe po 410 homoj 
loĝas sur kvadrata kilometro. 
En Okcidenta Nederlando tiume- 


za kvanto estas eĉ pli ol mil. 
Se krome vi pripensos, ke kel- 
kaj tre grandaj riveroj, kiel 
Rejno, Mozo kaj Skeldo elektis 
sian vojon al la maro tra ĉi 
tiu malalta lando, estos klare, 
ke la akvo en kaj ĉirkaŭ Neder- 
lando sin prezentis tra la jar- 
centoj ne nur kiel amiko, sed 
ankaŭ kiel malamiko al la pop- 
olo de ĉi tiu areo de loĝado. 
Situacio cetere, kunkiu la lo- 
ĝantoj de ĉi tiu lando sciis i- 
gi sin familiaraj, kaj en kiu o- 
ni kolektis grandan kapablon 
pri la hidraŭliko: en la kom- 
enco per la defendo kontraŭ la 
akvo, sed dum la lastepasintaj 
jarcentoj pli kaj pli en ataka 
kaj konkera senco. Ke ĉi tiu 
batalo okazis kun sukceso, pre- 
cipe estas dankinde al la apli- 
kado de la ventmuelilo kun turn- 
ebla tegmento, kiun oni uzis la 
unuan fojon jam ĉirkaŭ la jaro 
1500. 

Ci tiu specifa scievoluo kond- 
ukis al tio, ke nederlandanoj 
en jarcentoj pasintaj ludis ro- 
lon signifoplenan ĉe tergajnaj 
projektoj en norda Germanio, 
Pollando kaj Ruslando kaj eĉ en 
Britio, Francio kaj Italio. Ak- 
tivado, kiun sendube oni povas 
titoli "Laboro Porpaca". 

Kvankam sufiĉe interesa, post- 
ulus tro da tempo, se mi trak- 
tus funde la geologiajn aspek- 
tojn. Tial nur kelkaj punktoj 
senpere interrilatigeblaj kun 
la konstru-historio de la fer- 
vojoj. 
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Unualoke mi atentigas pri la 
influo de la gl aci-epokoj. Prok- 
simume antaŭ 200.000 jaroj la 
glaciejoj alŝovitaj el Skandi- 
navio ae la nordo profunde pe- 
netris la nederlandan regionon. 
Ili atingis la imagan linion o- 
riento-okcidento Amsterdam-A- 
mersfoort - Nijmegen. Sub la 
premo de ĉi tiu glaci-tavolego, 
dika certe pli ol 100 metrojn, 
jejpluraj lokoj estiĝis terba- 
rajoj. La utreĥta monteta ĉeno 
estas unu el ili. 

Grava sekvo estis, ke la gran- 
daj riveroj, en la komenco ku- 
rantaj norden kaj fluantaj en 
la Nordan Maron, pro la ĉeesto 
de la orient-okcident-barajo 
aevis draste alidirekti sian 
fluadon en okcidentan direkton. 
Jen situacio, kiu restas tia 
ĝis la nuna tempo, kaj kiu fi- 
ne klarigas la ekziston de la 
relative granda nombro da fer- 
vojaj pontoj en Nederlando. 

Alia punkto menciomerita estas 
la elvolviĝo dum la lasteokaz- 
inta geologia periodo, la hol- 
oceno. Antaŭ kelkaj miloj da 
jaroj lasin levanta maro inun- 
ais la malaltajon inter Anglio 
kaj la terbarajoj de la utreh- 
ta monteta ĉeno. Estiĝas Okci- 
denta Nederlando. Unue kiel la- 
guno, ŝlimeja regiono, kiu fa- 
riĝas kreskajkovritakaj kiuti- 
am kiel torfmarĉo malantaŭ la 
dunovico de la nordmara bordo 
kaj de la homoj provizita per 
pli bona drenado, evoluis al re- 
giono taŭga por agri- kaj hor- 
tikulturo, industrio, loĝado 
kaj rekreacio. 

La konsisto de la terbazo tam- 
en restis senŝanĝa: Tavoloj da 
torfo kaj argilo, multe da me- 
troj aikaj, ofte pli da akvo ol 
da solida materio, sekve malmul- 


te portipova kaj forte kunprem- 
ebla. Tera konsisto kompreneb- 
le, kiu necesigas, ke konstru- 
ajoj per multekostaj metodoj 
estu fonditaj sur firmajn sab- 
lotavolojn kuŝantajn multe pli 
profunde. Ekstrema ekzemplo de 
tio estas la trafiktunelo sub 
la rivero het IJ norde de Am- 
sterdam. La betonaj fondo-fos- 
toj de ĝi havas longon okdek- 
metran (la alto de preĝeja tu- 
ro) kaj diametron du-kaj-duon- 
metran. Ankaŭ la perona mark- 
ezego de la Centra Sbacidomo 
estu lige kun tio nomita. Tiu 
markezego estas f ondita sur f o- 
stojn el ligno kun longo pli ol 
tridek-metra. 

Kompreneble ĉe la konstruo de 
ŝoseoj kaj fervojoj oni devas, 
sciante pri la forte kunprem- 
ebla grundo en okcidenta Neder- 
lando - grundo, kiu ofte kond- 
ut8.s kiel spongo - prevente en- 
trepreni multekostajn aranĝojr 
por evitigi, ke lavojkorpo sin- 
ku en la teron kaj por teni e- 
ventualajn malleviĝetojn inter 
akcepteblaj limoj. 

Jen informo.jn pri cirkonstanc- 
oj, kiuj ĉe la konstruo de ia 
nederlanda fervoja reto senti- 
gis gravan influon. 


La komenco de la fervoja erao . 

Kiam en Anglio en 1767 sinjoro 
Rejnold kiel unua ellaboris la 
iaeon uzi la materiaĴ.on fero 
kiel trakogvidilon kaj en Fran- 
cio en 1771 ŭe Cugnot estis kon- 
struita la unua vaporveturilc, 
la bazo por plua evoluo estis 
metita, ĉe kio, kiel ori acias ? 
George Stephensen ludis grana- 
an rolon. 

Je la 14a do junio 1850, antaŭ 
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150 jaroj, enAnglio ekTunkciis 
launuagrava fervoja linio ti- 
el por personoj kiel por varoj 
inter Manchester kaj Liverpool. 
Jam tre haldaŭ la relsistemo 
trovis vojon tra tuta Eŭropo, 
sed ne en Nederlando, kie ini- 
ciato.j en tiu direkto renkont- 
is fortan kontraŭstaron. 

Daŭris ĝis 1839 antaŭ ol en Ne- 
derlanao, inter Amsterdam kaj 
Haarlem, estis eble malfermi la 
unuan fervojlinion. Je tiu mo- 
mento la fervoja reto en komp- 
arebla lando kiel Belgio amp- 
leksis jam la longon de kelkaj 
centoj da kilometroj. 

La kontraŭuloj ae la fervojo en 
nia lcndo estis klasifikeblaj 
laŭ au grupoj: 

a) tiuj, kiuj pro konservativ- 
ismo aŭ timo anteiŭ . la M fajra 
monstro 1 * rifuzis cion ajn no- 
van sur tiu tereno, 

b) tiuj viaantaj seriozan min- 
accn je sia panakiro - la trans- 
pcrto akvovoja - per la fervojo. 
La barkisto.ĵ dol 

La terminoj, per kiuj sin esp- 
rimis la unua grupo hodiaŭ of- 
te impresas komike. Sur unu ei 
la multaj brcŝuroj tiutempaj ni 
legas ekzempie: 

M Vapcrfervojo en Neaerlando 
konvenas kiei ezoko en subteg- 
mentejo". 

Krom nombro da ardaj poruloj de 
fervojoj, precipe reĝo Vilhelmo 
Ia persone ekagis por havigi 
ŝancon ai la fervojoj. Eĉ ii 
disponigis sian privatan kapi- 
taion por tio. A1 li sin, do 
turnis la Rejnbarkistoj per em- 
faza petskribo kun la jena fi- 
no: 


M Plene konvinkitaj, ke en la 
nova disdivido de la laboro, 
rezultanta el la funkciado de 
la fera vojo, ili ĉiuokaze ne 
tute perdos kion jam ili gaj- 
nis kaj ke ne sen modesta he- 
redajo, ne sen modesta perspek- 
tivo je la estonteco ili estos 
forpelitaj el la prapatra kor- 
to ĉar laŭ infana amo kaj ado- 
ro same kiel laŭ rokofirma al- 
ligiteco al la sanktigita per- 
sono de Via Moŝto, ili neniam 
estis malsuperaj al eĉ ne unu 
el viaj plej fidelaj regatojl’' 

Cetere la ŝipveturaj interesoj 
nepre ne malobserviĝis, ĉar dum 
la regado de ĉi tiu unua neder- 
landa reĝo post la periodo de 
franca superregado, per publi- 
kaj nmedoj estis fosita gran- 
da nombro da kanaloj kaj vetur- 
eblaj riveroj pi ibonigitaj. Po- 
litiko, kiu daŭras ĝis la hod- 
iaŭa tago kaj kondukis al tio, 
ke en la jaro 1980 la kuna lon- 
go de vetureblaj riveroj kaj 
kanaloj enNederlando estas4363 
kiiometroj. Respektinda longo, 
se oni scias, ke la longo de la 
relreto estas 2876 kilometroj. 

Flanka rimarkigo estas, ke la 
projekciita longo de la aŭtovo- 
ja reto, la tiei nomataj A-vo- 
joj, estas 1638 kilometroj. 

Daŭre la fervojoj plu spertas 
gravan konkurencon de la akvo- 
voja transporto, tiom pli ĉar 
en nia lando investado por ak- 
vovojoj kaj labontenado de ka- 
naioj kaj riveroj centprocente 
ŝarĝas la budĝeton de la regi- 
staro, dum la fervoja kompanio 
devas porti la kostojn de kon- 
struo kaj bontenado grandapar- 
te mem. 

Iom post iom la registaro ek- 
komprenis, ke tanenlaŝtato i-_. 
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niciatu por starigo de fervoja 
reto. Denove fortarezisto, sed 
tiam en la parlamentol La kon- 
traŭargumentoj ĉifoje akutiĝis 
ĉirkaŭ la financa aspekto, la 
veturdirekto de la fervojoj 
(t.e. elekto inter maksimuma 
servado al interligotaj malpli- 
grandaj loĝkernoj kaj akcepteb- 
la kosto), sedprecipe ankaŭ ĉe 
la minacanta danĝero, kiun oni 
atendis pro la konstruo de fer- 
vojaj pontoj. Oni antaŭdiris, 
ke eventualaj pilieroj de tiaj 
pontoj ĉe glacidrivado akcelos. 
ke digoj rompiĝos kaj inundoj 
okazos. Timo komprenebla, ĉar 
en tiu tempo rompiĝo de digoj 
estis periode revenanta fenome- 
no. 

La unua granda fervoja ponto, 
tiu trans la riveron IJssel ĉe 
V/estervoort, finkonstruita en 
1855» estis celtrafe ekipita 
per glacirompiloj. 

Post granda malharmonio en la 
parlamento - eĉ kabineton oni 
faligis por tio - en 1860 esti- 
ĝis leĝo pri konstruo de ŝtat- 
aj fervojoj» kaj tiam la neder- 
landaj inĝenieroj demetis la 
babuŝojn. Ennuraj dek jaroj la 
duono de la nederlanda fervoja 
reto estis pretigita kaj endu- 
dek kvin jaroj latri kvaronoj. 

Se oni scias, ke inter 1860 kaj 
1885» kun nur mallongaj inter- 
valoj, 18grandaj fervojaj pon- 
toj estis ekuzitaj, tio estis 
grandega faritajo, tiom pli ĉar 
en tiu tempo ne ekzistis neder- 
landaj ekzemploj de pontkon- 
struado. Kiam oni komencis kon- 
strui en nia tuta lando trovi- 
ĝis nur du pontoj, unu ŝtona 
trans la riveron Mozo en Maas- 
tricht kaj unu el ligno trans la 
riveron IJssel ĉe Kampen. La 
grandaj riverpontoj porvojtra- 


fiko en nia lando konstruiĝis 
nur tuj antaŭ, sed la plimulto 
post la dua mondmilito, tio e- 
stas 80 jarojn post la konstruo 
de la unuaj fervojpontoj. 

Admirinda ĉitiufaro estas an- 
kaŭ tial, ke en la raezo de la an- 
taŭa jarcento oni ne disponis 
pri la teknikaj rimedoj kaj ma- 
terialscio nuntempaj. Tiam oni 
ne disponis pri elektra lumo, 
nek pri ŝtala koferdama materi- 
alo, moderna peza ilaro por la 
ramado, grandaj flosgruoj, bo- 
na veterinformado kaj interko- 
munikiloj kiel radio, telefono 
kaj portofono. 

Prave oni povas diri, ke la kon- 
struo de la grandaj fervojpon- 
toj en la mezo de la antaŭa jar- 
cento estis okulfrapa faro ĉe 
la estiĝo de la fervoja reto. 
La diro: "Pontoj signaslapro- 
greson” ĉi kaze estis brile kon- 
firmita. 

Konvenas rimarkigi, ke preskaŭ 
samtempe kunlafervoja reto de 
1860 la registaro faris gravajn 
financajn promesojn por inter- 
ligi Amsterdam kaj Rotterdam 
pere de nove fosotaj akvovojoj 
kunlanorda maro. Feliĉiga de- 
cido cetere, ĉar la evoluo de 
ambaŭ mondhavenoj krom al la 
geografia situo, certe estas 
dankinde ankaŭ al la totala si- 
stemodefer- kaj akvovojoj. Ne 
malplej ankaŭ al la klarvido 
kaj persistemo de registaro kaj 
teknikistoj, kiuj por tio fer- 
voradis en malfacilaj cirkon- 
stancoj. 

La freŝdata tempesta elvolviĝo 
en ambaŭ havenoj sur la tereno 
de la kontenera transporto de- 
nove pruvas, ke kunagado de 
transporto perrela kaj akvovoja 
povas prezenti gravan ekonomi- 
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an avantaĝon. 

Nuntempe la fervojreto en Ned- 
erlando nombras dumil pontojn 
kun longo entute de proksimume 
25,2 kilometroj, tio estas pres- 
kaŭ unu procento de la totala 
relvojo. En la unua fervojo de 
Amsterdam al Rotterdam, la tiel 
nomata malnova linio, estis ki- 
am oni ĝin konstruis naŭdek ok 
pontoj. Cent el la d.umil pontoj 
estas moveblaj. Nombro relati- 
ve granda, kiam ni rigardas al 
la Federacia Respubliko Germa- 
nio, kie estas nur dek naŭ mov- 
ebla t i pontoj kontraŭ proksimu- 
me 15.000 fiksaj. Multaj el la 
moveblaj pontoj havas sian ek- 
ziston pro la ofte troaj post- 
uloj de labarkistaro en la ko- 
menca periodo de la fervojoj. 
Eĉ pcr la traveturo de nur kel- 
kaj boatoj en la tempo ae fojn- 
rikoltaao tiutempe multekostaj 
moveblaj pontoj kun konstanta 
servistaro estis aranĝiraj .Fak- 
te moveblaj pontoj ne konvenas 
en moderna fer*vojreto. La for- 
te kreskinta tra.jn-frekvenco ne 
aŭ apenaŭ permesas malfermaaon 
de pontoj en ĉefaj linioj. Pro 
tio, same kiel pro la facila 
lezebio (difektiĝeblo) kaj la 
ege multekosta bontenado de tiu 
ĉi pontotipo, lafervoja kompa- 
nio kiom eble strebas al aliaj 
solvoj. 

Ce la konstruo de ia fervojaj 
pontoj enNeaerlando estas dis- 
tingeblaj du periodoj: 

1) tiu de 1840 ĝis 1860, dum 
kiu estiĝis la malpli grandaj 
pontoj el ligno kaj/aŭ giso, 

2) tiudel860 ĝis 1885, karak- 
terizita de tempesta elvolviĝo, 
dum kiu estis konstruitaj la 
grandaj riverpontoj. 


En la unua periodo, kompreneb- 
le, multe da pionira laboro e- 
stis farenda. La grava homo e- 
stis inĝeniero Conrad. Tiu ĉi 
kapabla teknikisto jamenla a- 
ĝo de 16 jaroj estis proponita, 
ke la reĝo nomumo lin kandidat- 
inĝeniero. 

AntaŬ ol li komencis la fervo- 
jan servadon li inter alie es- 
tis enoficigita ĉe la fosado de 
la grandakanalo tra Nord-Holan- 
do. Poste li eĉ elpaŝis kiel 
konsilisto ĉe la fosado de la 
Sueza- kaj Panama kanaloj. 

Ne havante menciindajn ekzemp- 
lojnĉemane, li projektis tur- 
neblajn pontojn el giso, lign- 
ajn kradopontojn, rulpontojn 
kaj levopontojn taŭgajn por 
fervoja trafiko. JDe diversaj 
tiutempaj ofte tre inĝeniaj 
pontotipoj hodiaŭ ankoraŭ ĉe- 
estas modeloj enla fervoja mu- 
zeo en Utrecht. 

Estas rimarkinda, keConrad por 
la moveblaj pontoj ne aplikis 
la tiutempe en la urboj multe 
uzatan klapoponton por strata 
trafiko. Eble la timo pri rom- 
po en la pendostangoj rolis en 
tio. Tiu malbonajo okazis plui*- 
foje. La falego, sekve de tio, 
de baskulo kun kontraŭpezajo ĉe 
fervojponto povus havi kat- 
estrofajn sekvojn. 

Kiam ĉirkaŭ 1860 oni devis f ron- 
ti la taskon konstrui grandajn 
pontojn, estis evidente utili- 
gi la spertojn el la konstruo 
de tiaj pontoj jam akiritajn 
en eksterlando. 

Tre sensacia ekzemplo tiam es- 
tis la Britania-ponto, projek- 
tita de Stephenson, kiu estis 
finkonstruita ĉirkaŭ la jaro 
1850. Enl859 t laŭ ordono de la 
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tiama ministro de Internaj Af- 
eroj, du ingenieroj de la Akvo- 
voja Administracio entreprenis 
studvojagon al la pontoj de la 
fervojoj en Germanio kaj Svis- 
lando. 

La konstatoj kaj interesaj tek- 
nikaj konkludoj estis fiksitaj 
en vojaĝraporto, per kiula sin- 
joroi menciis inter alie, ke 
dank'al la favora vetero, ili 
povis plenumi sian taskon en 
tridek tri tagoj. En januaro 
1862 okazis dua tia vojaĝo al 
la fervojponto trans lariveron 
Rejno ĉe Mainz. La sezono ank- 
aŭ ĉifoje estis taŭga por pri- 
studo de la glacidrivado je la 
pilieroj en la rivero. Dum la 
revojaĝo ili vizitis ankaŭ la 
fabrikon de Harkort en Harkor- 
ten, Vestfalio. La kontaktoj 
kun ĉitiufabriko estis grand- 
signifaj porladesegno de nom- 
bro da fervojpontoj konstruit- 
aj en la dua duono de la dek 
naŭa jarcento en Nederlando. 

Studante la evoluon de la pon- 
toj la konstruo de la transir- 
ejo super la Rejnbrako "Lek" ĉe 
Kuilenburg estis kulraina punk- 
to en la periodo 1860-1885. 

La konstruado daŭris tra 1866 
ĝis aprilo 1868. Pro la glaci- 
drivado ne estis metitaj pili- 
eroj en la riveron kaj tial e- 
stis necese transpontigi unu 
spanon per ponto de 154,40 me- 
troj. Dum longa tempo tiu est- 
is la plej longa traboponto de 
Eŭropo. Post lagranda arko ku- 
ŝas ponto 85,50 metra kaj tiam 
sinsekve sep de po 59,50 metroj. 
En rilato kun la ŝipveturaj in- 
teresoj la plano por la trans- 
pontado estis prezentita por a- 
probo al komisiono el reprezen- 
tantoj de Badeno, Francio, He- 
sio-Nasaŭ, Nederlando kaj Pru- 


Ŝ1 

sio. Oni interkonsentis, ke la 
libera alto sub la ponto estu 
egala al tiu de la ponto jam 
konstruita en Kolonjo. 

Por la muntado de grandaj pon- 
toj trans riverojn oni kutime 
metis enlafluon lignajn stab- 
lojn, sur kiuj pontopartoj al- 
portitaj en eroj estis kunmet- 
eblaj. En kazoj de pontoj plur- 
sekciaj oni metis, por ne ĝeni 
la ŝipveturadon pli ol nepre ne- 
eviteble, stablojn ne en ĉiuj 
aperturoj. 

De la ponto ĉe Kuilenburg kon- 
struiĝis unue la sekcio 8C-oe- 
tra. Kiam tiu estis preta, oni 
konstruis en la rivero skafal- 
dojn por la granda sekcio kaj 
la barkoj estis kondukataj tra 
la aperturon 80-metran. La ska- 
faldoj estis konstruitaj de dek 
du gerraanaj ĉarpentistoj, kiuj 
en tio estis ekstreme spertaj. 

De la 8a de julio ĝis la 25a de 
decembro 186? oni okupis sin 
pri la muntado kaj nitado de la 
granda arko, kiupezas 2250 tu- 
nojn. Por la tuta ponto estis 
uzitaj proksimume 5100 tunoj da 
fero kaj ŝtalo. Tiu ĉi muntado 
en daŭro tiom mallonga estas 
faritajo, kiu plu postulas gran- 
dan admiron. Precipe se oni pri- 
pensas, ke tio estis realigen- 
da ĉefe per homfortoj kaj sufi- 
ĉe primitivaj ilaroj kaj help- 
iloj. Pro tio dum iuj periodoj 
estis laborantaj 500 ĝis 400 ho- 
raoj samtempe. 

Dum la konstruo okazis sep mor- 
tosekvigaj akcidentoj. Sekurec- 
inspektado kaj socialaj aranĝoj 
mankis tute aŭ preskaŭ. Sed, ki- 
el skribis funkciulo sin ok- 
upanta pri la laboro: "Feliĉe 
la malavaraj kontribuoj de la 
centoj da ekskursantoj ebligis 
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mildigi la mizeron de la post- 
vivantoj"I Car la kolosa skaf- 
aldaĵo, videbla de malproksime 
enlapegzaĝo, altiris miilte da 
interesiĝo same kiel lakonstruo 
de la ŝtalaĵo, kiu havis mezu- 
rojn ĝis tiam nekonatajn. De U- 
trecht do, oni organizis vetu- 
rojn per diliĝenco kaj tirbar- 
ko. 

La salajroj de la laboruloj ti- 
utempe ne estis altaj: betoni- 
stoj kaj terfosistoj perlabor- 
is po unu guldenon por laborta- 
go proksimume dek kvarhora. 
Klasifikita forĝisto aŭferisto 
havis potagan enspezon dugulde- 
nan. La mastro nutris kaj loĝi- 
gis siajn konstantajn laboris- 
tojn kaj havigis tolajn labor- 
vestojn. Fo.jfoje, pro la ega 
urĝeco, e3tis necese labori an- 
kaŭ dumlanokto. Tiam la labo- 
ristoj enspezis malpli, ĉar en 
la mallumo oni ja produktas ne 
tiom kiom dumtage.11 

Antaŭ ol la ponto estis ekuza- 
ta okazi3 vastaj ŝarĝoprovoj, 
ĉe kiuj estis mezurataj en la 
pcntopartoj la estiĝantaj stre- 
ĉiĝoj kaj la fleksosagoj. Tiuce- 
le sur la ponton veturis kvin 
lokomotivoj po kvindektunaj kaj 
3ur ĝin metiĝis de la unua ĝis 
la dua ekstremo vagonoj po dek 
ses^tunaj. La plej altaj akso- 
ŝarĝoj estis po il tunoj. La 
provado okazis sub granda sci- 
encista interesiĝo. La direkt- 
oro de la Teknika Altlernejo de 
Delft persone partoprenis en 
tio. Je novembro 1868 la ponto 
estis plenfide ekuzebla. Kiel 
jam dirite la libera alto est- 
is adaptita al la "Rejn-vetura 
alto". Vaporŝipoj kun "staran- 
ta n kamentubo povis trapasi dum 
la plej alta veturpermesa akvo- 
nivelo. Konsiderinde granda 
nombro da velŝipoj tamen spertis 


ĝenon de lanovaponto, ĉar kun 
siaj mastoj ili trapasi ne po- 
vis. Por fari lamastojn kuŝig- 
eblaj tial estis pagita por 592 
velŝipoj kiel kompenso preskaŭ 
154.000 guldenojn. 

Iufoje oni rimarkigis, ke, ki- 
am komenciĝis 1& fervoja erao, 
la vojoj por ordinara trsifiko 
de preskaŭ ĉiu estis evititaj, 
kaj efektive en la komenco tiu 
trafiko en nia lando konsider- 
inae malpliiĝis. Tre baldaŭ ta- 
men tio reboniĝis, sed en la 
formo de trafiko tra etaj dis- 
tancoj kaj por nutrado de la 
fervojoj. Dum tiu periodo de 
iom-post-ioma malprospero de la 
vojoj, niaj belegaj fervojpon- 
toj estis konstruataj, kaj kre- 
skis la stranga situacio, ke 
lcvankam per la konstruo de ti- 
uj pontoj sin prezentis la eb- 
lo veturigi pezajn trajnojn 
trans la riverojn, la malpli 
peza tertrafiko devis halti an- 
taŭtiujsamaj riveroj. Eviden- 
ta iaeo kombini pontojn por a- 
lia trafiko kun fervojpontoj 
nur kelkakaze estis efektivig- 
ita. 

Fervojponto ĝuanta f ortan aten- 
ton en- kaj eksterlande, estis 
tiu superlaakvo Hollands Diep 
ĉelavilaĝo Moerdijk. Tiu pon- 
to origine estis aranĝita por 
unu trako kaj konsistis el 14 
pontopartoj po 104-metraj kaj 
unu turnebla ponto. Cis la dua 
mondmilito, kiam ĝi grave dif- 
ektiĝis, tiu fervojponto estis 
la plej longa de Eŭropo. 

La konstruado daŭris proksimu- 
me tri jarojn. Kontraste kun 
tio, kionmi jam diris pri mun- 
tometodoj, ĉe lakonstruo de la 
Moerdijkponto oni procedis al- 
ie. ĉiuj pontopartoj estis mun- 
tataj kaj finlaboritaj sur ska- 
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faldego apud la norda bo3?do ka j 
poste per flosgruoj po unu al- 
veturigitaj kaj dum malfluso me- 
titaj sur la pilierojn. 

Tiu di ponto samtempe donas o- 
kazon fari kelkajn rimarkigojn 
pri la konstruo de pilieroj, 
kiuj - kompreneble - estas es- 
enca parto de la ponto. En nom- 
bro da kazoj la "malseka" par- 
to pilieroj kaj abutmentoj dum 
la konstruo kaŭzis grandajn mal- 
facilaĵojn. Oni ja ne disponis 
pri la hodiaŬ tiom ofte aplik- 
ata ŝtala koferdamo ka.j sagacaj 
rimedoj por apogi la konstru- 
kuvon kaj teni ĝin seka. Ofte 
oni devis eltrovi inĝeniajn me- 
todojn por pretigi la subakvan 
parton de la ponta fundamento. 
Kiam oni legas la potagajn ra- 
portojndela inspektistoj, ti- 
am montriĝas, kiom estis malfa- 
cile teni dum alta tajdo kaj 
ventego la konstruitajon en bo- 
na stato. Ofte oni vidis ĝin 
droni kaj devis rekomenci kun 
nova kuraĝo. Latiamaj konstru- 
istoj cetere ne timis apliki 
teknikojn en tiu tempo tre a- 
vancajn. 

En 1851 aplikiĝis la unuan fo- 
jon ĉe konstruo de ponto trans 
la riveron Tamizo oriente de 
Londono por piliera konstruado 
la tiel nomata kasonmetodo. Ce 
tiu metodo laboristoj agadas, 
sub aerpremo altigita ĝis mak- 
simume tri atmosferoj en ferm- 
ita spaco je la piedo de la pi- 
liero, por fosi ĝin al granda 
profundo. Danĝera okupo. porkiu 
jam baJLdaŭ pere de lego estis 
formulitaj severaj sekurecpos- 
tuloj. Konsciante, ke antaŭ nur 
tre mallonge, por la konstruo 
de la metroo en Amsterdam, tiu 
metodo estis aplikata kun uza- 
do de la plej modernaj teknikaj 
rimedoj, oni apenaŭ povas al si 


imagi, ke en tre mankohavaj 
cirkonstancoj tiu metodo jam 
antaŭ pli ol unu jarcento est- 
is praktikita por la konstruo 
ae fervojpontoj en Nederlando. 
Por la Moerdijk-ponto per hel- 
po ae ĉi tiu labormaniero est- 
i3 fondita ia plej suda pilie- 
ro, ĉe kio oni povis meti la 
pilieran kasonon sur portipov- 
an sablotavolon nur je profun- 
do de pli ol 22 metroj sub la 
meza marniveio. 

Ce la konstruo de ia granaaj 
fei^vojpontoj en Nederlando ti- 
ei laŭvorte kiel figure oni de- 
vis eviti multe da danĝeraj ri- 
foj. Tio tamen ne malhelpis, ke 
ekestis multaj belaj transrive- 
raj pontoj. kiujn sendube oni 
devas vidi kiei monumentojn de 
teknika aŭdaco kaj kapablo. 

Pri malmulte da respekto ai la 
monumenta faritajo atestis ia 
tiamaj okupantoj de nia ianao. 
Pro venĝo je ia nederlanda re- 
gistaro en ekzilo. kiu en 1944- 
ordonis totalan fervojan stri- 
kon, ili funde detruis la ne- 
deriandan fervojreton. Kunkel- 
kaj esceptoj neniu el la fer- 
vojaj pontoj restis nedifekti- 
ta; la plejmulto estis funde 
ruinigita. 

Post la liberiĝo (1945) nova 
generacio de fervojaj inĝenie- 
ro j kun granda f ervoro komencis 
la riparan laboron. Komence per 
provizoraj, poste per definit- 
ivaj konstruo j, ili sukcesis re- 
starigi en nur kelke da jaroj 
la pontojn en sia iama pompo. 

Intertempe sin anonci3 nova e- 
voluo sur la tereno de la ŝip- 
veturado, kiu havis konsekven- 
cojn ankaŭ por nombro da grav- 
aj fervojpontoj. Elpaŝis lapuŝ- 
veturadol Tiu metis novajn po- 
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stulogn al la libera alto de la 
pontoj, sedprecipe ankaŭ al la 
spano* Plene konforma al sia i- 
ama politiko la registaro ape- 
naŭ hezitis. Je ĝia kosto ĉiuj 
fervojpontoj trans la kanalon 
Amsterdam-Re jno estis anstataŭ- 
igitaj per pli grandaj kaj an- 
kaŭ aliel ĉi tiu akvovojo est- 
is adaptita al la novaj postu- 
loj. 

La anstataŭa ponto trans tiun 
kanalon apud Utrecht en la li- 
nio Utracht-Amsterdam, kuncen- 
tra spano proksimume 172 metra, 
forpuŝis la ponton ĉe Kuilen- 
burg de ties fiera unua pozic- 
io. Sed ankaŭ tiu ponto perdis 
la unuan rangon, kiam poste 
trans la saman kanalon ĉe Schal- 
wijk estis ekuzita fervojponto 
kun spano 188 metra. 

Ekde la estiĝo de la fervoja re- 
todel860, kies sekvo estis la 
apero de la grandaj transrive- 
rajoj t pasis intertempe 120 ja- 
roj. La fiksado de la vivodaŭ- 
ro de fera ponto estas malfac- 
ila afero kaj kulminas en la 
scio pri la laciĝfortoj de la 
materialo. Lank'al modemaj es- 
plormetodoj oni nuntempe kapab- 
ias akcepteble prognozi koncer- 
ne la limo t in de tempospaco, en 
kiu anstataŭigo estu okazinta. 
Ja estas kompreneble, ke, ank- 
aŭ pro la grandaj investadoj 
por anstataŭigo, oni agu laŭ- 
plane. Por anstataŭigo de la 
nederlandaĵ fervojpontoj tia 
plano estas ĵe dispono. La ko- 
stoj de la totala projekto es- 
tas en ordo de 341.000.000 da 
guldenoj. 

La efektivigo de la laboro jam 
komenciĝis. La unua sur la li- 
sto estas la fervojponto trans 
la riveron IJssel ĉe Deventer. 
Tiu kiel sola ankoraŭ konsistis 


el nombro da provizoraĵ konstru- 
oj post lamilitfino metitaj de 
la brita liberiga armeo. 

La anstataŭigo ae la fervojaj 
pontoj havigis al la teknikis- 
to.j novajn kaj interesajn tas- 
kojn. Kontraste kun la neriodo 
ae la estiĝo, .la pontoj nun e- 
stu konstruataj tiel, ke la i- 
rado de la trajnoj laŭ la nun- 
tempa hortabelo povu okazi ne- 
ĝenata. Ankaŭ la elekto de la 
desegno r.icevis renovigitan a- 
tenton, ĉar novaj evoluoj en la 
beton-tekniko nun ebligas, ke 
ĉe relative negranda konstru- 
alto pli grandaj spanoj estas 
atingeblaj. Kostokomparoj tiam 
devas montri, kiu konstruo aŭ 
konstrukombino estas preferin- 
aa, Faktoro nuntempe multepeza 
ĉe tio estas ankaŭ la postuloj 
el pejzaĝbeleca vidpunkto. 

Pli frue mi rimarkigis, ke mov- 
eblaj pontoj apenaŭ plu konve- 
nasenmodema fervoja sistemo. 
Du gravaj botelkoloj tiurilate 
nun estas granda levebla ponto 
trans Koningshaven en Rotterdam 
kaj granda tumebla ponto trans 
la nordmaran kanalon ĉe Amster- 
dam (Hembrug). Ne nur ke ŝip- 
veturaj kaj fervojaj interesoj 
en la ekzistanta situacio pres- 
kaŭ plu ne estas akordigeblaj, 
sed tiuloke jam plurfoje okazis 
gravaj kolizioj per ŝipoj, pro 
kiuj nome la fervoja trafiko 
estis longatempe nuligita. 

Por Rotterdam nun ekzistas el- 
laboritaj planoj konduki la fer- 
vojon sub la riveron Mozo. La 
efektivigo havas la konsenton 
de la registaro. 

Apud Amsterdam la laboroj por 
aliloki la fervojan linion Am- 
sterdam-Zaandam kaj irigi ĝin 
tra tunelo sub la nordmsran ka- 
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nalon, estas en multe progres- 
inta stadio. Samtempe la stacio 
Zaandam estos anstataŭigita de 
nova aliloke. La laboroj estas 
de sensacia karaktero. La supro 
delareloj en la tunelo ĉi tie 
kuŝas ge la plej profunda loko 
23,87 metrojn sublamara nive- 
lo. La tunelo, kies longo est- 
as 2256,86 metroj, estis kon- 
3 truita laŭ sekcioj po 268 me- 
traj en konstrudoko je trikilo- 
metra distanco for de la defi- 
nitiva kuŝloko. Poste la tune- 
laj elementoj estis trenitaj 
flosantaj al sia loko de dest- 
ino kaj tie sinkigitaj. Tiu ĉi 
metodo de konstruado jam de lon- 
@5 ne plu estas nova. Sed estis 
la unua fojo, ke tio okazis al 
tunelaj elementoj kun tia lon- 
go. La traceo de la nova fervo- 
jo kuŝas en regiono karakteri- 
za por la malbona grundkonsisto 
de Nederlando. Dum la konstru- 
ado de la nova linio sur tiu te- 
reno oni, do, renkontis gravajn 
malfacila3ojn. 

Eble tie ĉi estas la ĝusta mo- 
mento rakonti iom pri du aliaj 
ampleksaj fervoj-laboroj nun 
farataj. Mi celas interalie no- 
van linion, kiu devas interli- 
gi la urbon Almere kun la ekz- 
istanta fervoja reto. Almere si- 
tuas enSuda Flevolando, laplej 
nova poldero en la fermita ia- 
ma Suda Maro. Tiu poldero sek- 
iĝis en 1968 kaj ĝia surfaco e- 
stas 43.000 hektaroj. Estas re- 
zervitaj por la konstruata ur- 
bo Almere 11.000 hektaroj, pri 
kiu oni atendas, ke tiu en la 
jaro dumil estos kreskinta al 
maksimume 250.000 loĝantoj. Ti- 
uj homoj ti\iloke loĝos laŭvor- 
ta sur marofundo. 

La aua fervoja laboro estas la 
estiĝo de nova linio inter la 
urboj Amsterdam kaj Hago, kaj 


en tiu fervoja linio 40 pontoj 
estas konstruendaj. Parto de la 
linio iradas pere de tunelo 
kvinkilometra sub la flupchave- 
non Schiphol. Same kiel ĉe la 
fervojo tralanova poldero an- 
kaŭ ĉiloke ni estas memorigat- 
aj pri la karakteriza, nederlan- 
da situacio koncerne geograifi- 
on kaj geologion, kiam ni pri- 
pensas, ke la reloj sub ĉi tiu 
metropola flughaveno kuŝas 11 
metrojn sub la marnivelo kaj 
samtempe 8metrojn sub la fundo 
de la iama Haarlem-lago, seki- 
gita en 1850, poldero, en kiu 
antaŭ kelke da jaroj estis kon- 
struita ĉi tiu flughaveno. 

La teknikoj aplikataj ĉe la kon- 
struo de la fervoja tunelo, ha- 
vas tre avancan karakteron, kiu 
daŭre altiras grandan atentonde 
multe da teknikistoj en kaj ek- 
ster Eŭropo. La parto de la li- 
nio inter Amsterdam kaj Schip- 
hol malfermiĝis por vojaĝantoj 
en decembro 1978. La fervoja 
stacio troviĝas je ŝtonjeta di- 
stanco de la alven- kaj forir- 
haloj de la flughavena stacio. 

Iom post iom mi atingis la fi- 
non de la prelego. Mi klopodis 
komprenigi, ke la konstruado de 
fervojoj en Nederlando tiel de 
geogrsifia, kiel de geologia 
vidpunkto prezentas la eblon je 
interesaj konsideroj: Fervojoj 
en la Basaj Landoj. 

Ekstran atenton ĉe tio mi tur- 
nis al la loko, ankaŭ teknike, 
kiun okupas la grandaj fervoj- 
pontoj, da kiuj havas nia lan- 
do relative multaj. Mi ne vol- 
is fini, ne petinte vian aten- 
ton por la ampleksaj kaj inte- 
resaj fervojlaboroj nun okazan- 
taj. 

Dum preskaŭ unu jarcento kaj 
duono fervoĵ-teknikistoj ankaŭ 




68 


INTERNACIA FERVOJISTO 


en Nederlando povis laboradi 
kaj sukcese fronti la specifajn 
problemojn ligitajn al la grun- 
do de 6i tiu lando. 

Siajn motivo t 1n ili sendube cer- 
pis el la nepra kcnvinko, ke la 
relsistemo malgraŭ, sed ebie 
ankaŭ dank'al sia rT fera struk- 
ruro” cifim havis, havas kaĵ lia- 
vos utilan furuicion- Funkcio, 
kiu daCJj?e scios adaptr sin al 
la sc-nĉese ŝangiĝantaj sociaj 
ciikonstancorj. Nur malnulte aa 
f nntasic estas besonata por piu 
^iua imagbildcn por ia e- 
stonteco. 

K*on la perspektivo ae minacan- 
ta energi-malabundo, la povoj 
de relo kaj vo.jo estas intera- 
kordigendaj pli precize kaj am- 
baŭ estu ple.1 efike utiligataj 
sen menciinda plivastiĝo. Tiu 
ci strebaao konaukas precipe al 
tio, ke unualoke oni sercos a- 
aekvatajn solvo.jn por elimini 


prem- kaj riskopunktojn, spec- 
iale samnivelajn rel- kaj voj- 
kruciĝojn tiel, ke dum la far- 
ado de la laboroj senĝenafunk- 
ciado de la reciprokaj trafik- 
fluoj estu garanciita. 

Ke ce tio fervojaj inĝenieroj 
plu iudcs interesan rolon, es- 
tas eksterdube. . A Jikaŭ por ili 
validas: 

Kiu talenron disponas, 
tiun la devo admonas. 

Certe se temas pri kontinuigo 
de rica teknika tradicio. Kaj 
koncerne ĉi tion: 

Popolo perdinta siajn tra- 
diciojn ĉesas ekzisti, 

sed popolo vivanta konstru- 
as por sia estonteco. 


Inĝeniero W. Meijnen. 


ATENTU! GRAVA KOREKTO! 

33a IFEF-lcongreso en Regensburg (FRG) 

15a ĝis 2la de Majo 1981 


Ne validas la teKsto en IF n-ro 
37 lsista paĝo, sed vaiida3 je- 
na teksto: 

Por tiu kongreso GEFA eldonis 
belajn kolorann glumarkojn. U- 
nu folio kun 9 markoj kostas 1 
erm. Markon plus sendkostoj 
enlande 0.40, eksterlanden 
0.50 GM, por 2 folioj samaj 
sendkostoj). Vi povas mendi 
per publika poŝto ĉe 
Johann Mŭller, Zweigstrasse 2, 
D-8620 Lichtenfels, 


aŭ per EDS ĉe 
3HS Mŭller J., 

8620 3f Lichtenfels. 

Pagojn bv. antaŭe direktinur 
al poŝtĉekkonto' 16 00 26 - 855 
Nurnberg kaj notu n por glumar- 
koj n , aŭaldonu du internaciajn 
respondkuponojn al via mendo. 

Aiiĝilo j estas riceveblaj ne ĉe 
s-ro Mŭller, Bed ĉe la kongre- 
sa adreso: 3IFEF-konĝreso, 
WTener Strasse 121, D - 6000 % 
Frankfurt/Main ?0 LKK. 




INTERNACIA FERVOJISTO 


69 


POR PLIBONIGI NIAN SCION 


Post mia prelego en la IFEF-kon- 
greso ennederlanda Amerika, oni 
petis min, iam sendi liston de 
kelkaj rekomendindaj libroj al 
ia redaktoro. Do, jenkelkaj li- 
broj, kiuj helpos iun ajn post- 
komencsmton plibonigi sian sci- 
on pri nia kara lingvo. Hallon- 
ga versio de mia prelego mem 
eble aperos post kelka tempo. 

Post unua kurso de Esperanto, 
tre bonaj libroj por plifortigi 
komprenon, pligrandigi detalan 
scion, kaj vere ekregi la lin- 
gvon, estas: 

F. SzilAgyi: Ellernu l 

V/illiam Auld: Paŝo t j al Plena 
Posedo. 


La libro de Auld havas eble la 
plej interesajn, variajn kaj 
pensigajn ekzercojn, kiujn mi 
iamajnvidis en lernolibro. Mi 
permesas al mi flustri, iom ruĝ- 
vanga, ke espereble UEA eldon- 
os progresigan legolibron de rai 
mem, Faktoj kaj Fantazioj; ne 
estas ekzercoj en ĝi, nur leg- 
materialo, sed mi penis igi ĝin 
interesa. Eble iuj el vi trov- 
os ĝin agrabla. 

Legadu kiel eble ple.i multe . 
Per multa legado ni helpas nin 
vere pensi en alia lingvo, kaj 
lernaŝ ĝiajri parol-turnojn. 
Kompreneble, estas dezirinde, 
legi nur bonstilajn librojn, ĝis 
ni mem sufice bone regas ia 
lingvon, por rimarki stilajn 
erarojn kaj ne imiti ilin. La 
rekomendoj de ekzemple la lib- 
ro-katalogo de UEA estas utilaj ; 
sed, unue, nepre legu kaj rele- 
gu: 


L.L. Zamenhof: Originala Verk- 



Marjorie Boulton 


aro. Nu, vi tre eble ne volas 
legi ĉiun letereton lian tie, 
ĉiun pecon el la frua tempo; sed 
nepre legulaplej gravajn ver- 
kojn, precipe lakongresajn pa- 
roladojn, la eseon Esenco ka,j 
Estonteco kaj la fruaj^antaŭpa- 
rolojB. 


Dum ni uzas nur nacilingvan-kaj 
esperantan vortaron, ni ne pen- 
sas en Esperanto kaj ne plene 
regas la lingvon kiel ion natu- 
ran. Unu el la plej valoraj li- 
broj de serioza esperantisto e- 
stas la mirinda 


Plena Ilustrita Vortaro . Ĝi ne 
nur difinas vortojn, sed donas 
utilajn ekzemplojn de la ĝusta 
uzado de la vortoj. Sed ĝi es- 
tas kosta kaj granda. Se ne eb- 
las posedi PIV, oni nepre pos- 
edu almenaŭ la malpli grandan, 
sed tre fidindan vortaron: 

Plena Vortaro de Ssperanto . 

Valora astas ankaŭ la Plena Gra- 
matiko deEsperanto, kvankam mi 
ne konsilus iun tralegi ĝin ra- 
pidel Sed kiel konsultlibro ĝi 
multe helpas nin. 

Por bone informi nin pri Espe- 
ranto kaj ĝia literaturo, orga- 
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nizado, hlstoriokaj aliaj inte- 
resaj faktoj, ni posedu kaj ofte 
konsultu, se eble: 

Ivo Lapenna Credaktoro) 
Esueranto en Perspelrfcivo 

Alia utiia libro, kiun mi ne 
menciis en mia prelego, ĉar ti- 
am mi ?nkoraŭ ne viais ĝin, e- 
stas: 

Lenuaigne: Kiel Di r i ,>, 

Tre speitaj esperanliJ.st j, 1 pro- 
feras elpensi siajn proprajn e- 
sprimojn, ofte originale kaj a- 
muse, sed novbakito trovos en 
tiu "fiazeolopio” suarison da u- 


tilaj parolturnoj, ĝustaj vor- 
toj pri diversaj fenomenoj, 
k.t.p. ka.j povos tre plibonigi 
siajn esprimkapablojn. 

ICcmpreneble, mi dozirus ke ĉiu 
espercntisto legu kelkajn cen- 
to.jn de esperantaj libroj; sed 
la sola celo de la nuna listc 
estas^ elokci kelka.jn, kiuj e- 
stos aparte helpaj kaj valoraj• 

A1 ĉiu.j mi deziras bonan pro- 
greeon ka.j parfektan malkroko- 
cLiligonl 


Marjorie Boulton 


EL LANDAJ SSKCIOJ 

Rapc-rteto pri ia Bans Esperanuo Jarkongreso en Njestved 
I 1>« aprilo 198C. 

Lc kcngreso estis komuna aranĝo de LEFA ka # j de Dana Esperanto- 
Asocio kaj Pana Labcrista Esperantc Asocic. 

La konwT?e3oii malfermrs iaurbestrc Kaj la turisma ĉefo (kiu la- 
sta parolis enEspei*anto), ka.j la ioka gazetaro kontentige rap- 
ortis uri ĝi. 

La cefa temo de la kongreso estis ENERGIO, kaj plej altranga 
preieganto pri ia terco estis la d3na mediministro Srik Holst, 
lriu - en la dana - parolis pri la opinioj de la registaro pri 
la nuua kc.j estonta situacio.j de energiprovizadc, tute specia- 
lo riljite al meiiaj konsideroj. 

Aiiaj rrelegantoj esti3 ministeria kcntorestro Svend Lragsted, 
esperantano kaj plurjara kunlaboranto pri energipolitikaj de*-* 
mandoj- komunuma estrarano H J Kristensen kaj adjunkto Claus 
Ditlev Larsen. Ciu:J skizia avantaĝojn kaj malavantaĝojn rilate 
al nidciea onergio, kxo estas tre aktuala debattemo en Danio, 
sed keika.j ankaŭ tuŝis la demandon, Ĉu la nuna socistrukturo 
kun ĝia ekskluziva atentc ai prcgrsoo kaj mater:.aj streboj es- 
tas taŭga. necesa, dezi:.'inda. 

La prsiegcjn sekvio deoato kaj ties alta nivoio agrabD.e sur*- 
prizis kclkajn cksrermovadajn 3pektantojnc 

La lokaj fervojaĝ instancoj favoris diversmanieve ia aranĝon 
frabato pri vojagprezoj, subvencio,, iaŭtparolila bonvenigc en 
Esperanto, ĉeeotadc de regiona ĉefo Ktp) v 


DEFA 
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NORVEGIO 


La signoklarigoj en la xnternacia Lingvo, 

En la monato aprilo 1980 "La Norvega Horarlibro n (Rutebok for 
Norge) enkondukis la lclai*igojn ankaŭ en Esperanfco. 

Halantaŭ ĉi tiu seka informo troviĝas nulte da informa l&boro 
oor konvinki la ĝustajn pereoro.in oo Ic. JTorvaga ŝtata Eervojo, 
kio nun finfine aukcesis. 

Hi propcnas kaj apelacias al v\ esprimi vian simpation kaj dan- 
kon sendante vian ealutcn al: 

s-ro Odd Kolbrek, Ncrges Statsbaner, 

Ealdbakkstubben 22, N-Oslo 9* Norvegio. 

Li tradukos kaj transsendos ilin al la ĝustaj oficialuloj ĉe 
NSB. 

TTEFA 


KOREKTFOLiO N-RO 3 

por la HEb-statuto 

Laŭ decido ds la komiuato en la kongreso en America f!IL) la sta- 
tuto (Aidono IV) estas ŝanĝita en jena.j paragrafoj 6 Bv. eiton- 
di kaj englui la korekto-tekstojn resp. porme.ae korekti. Ci-ka- 
Z3 rimarki&u sur la marĝeno M kor.fol*5 J • 

La regularo por la ferainara Eomisiono ^Aldono IV 
de la Statuto) estu kcmpletigata per jcnaj aldonoj: 

(3) g) eidcni laŭbezone internacian kcmuuiJkilcn 

"Terminara Kuriero :1 (Te Kn ,, (3) 

(4) c). “redaktoro de la Terminara J;urierc (Te Ku) • 

nuna c) fariĝu d). ( 5 ) 

(6) La unua trazo tekstu: 

,: La elekto de la gvidanto. do la ackratario 
ka^ de la redalrtoro de Te Ku okusas ... :I (3) 

(11) Je 1 h fino cni aldonu 

M .... aŭ en la Terminara xIuri3 ro' f . (5) 

1>sl unua korektfolio aperis en LF u-rc o/?b pŭĝo 92. Estas re- 
komendinde, marki la tiamajn kcrakto.jii psr cifero (I) 

La dua korektfolio eperis en IF n-ro 5/79 caĝo 71. 
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22-a INTERNACIA FERVOJISTA ESPERANTO SKISEMAJNO "I.F.E.S. - 31” 

7a - 14-a de februaro 1981 en hotelo "Bellevue” - Bohinj (Lago de 
Bohinj) Slovenio - Jugosiavio. 

Organizas en nomo de JAFE: Fervojista Esperanto Societo Maribor 

Adreso: Fervojista Esperanto Societo, Vrazova 60, Yu-62000 Ma- 
ribor, Jugoslavio. 

Bankkonto: JO-2-0176 - Jugobanka Ljubl.jana - Fervojista Espe- 
ranto Societo Maribor. 

Bohinj estas unu el la plej belaj valoj en Juliaj Alpoj^. Skite- 
reno f j surVogel kaj Kobla certigas agrablan skiadon al ĉiuj ka- 
tegorio f j de novemoro ĝis majo. En la valo kaj en proksimeco de 
la hotelo ekzistas idealaĵ terenoj por longdistanca kurado kaj 
aliaĵ vintraj sportoj. 

Eotelo dispomgas ĉambrojn 2 kaj 3 litajn, ĉiujn kun duŝo. Pre- 
zc nor la tuta restado tkompleta pensiono) kun deviga asekuro 
estas: DM220, ASch 1600, USA 2 125, PI N 2.500 - aŭ egalvaloro. 
Unulitaj ĉambroj ('nur 4) estas proksimume plimultekostaj. 

IITILAJ INFORMOJ 

1. Samtempe kun aliĝilo bonvolu asigni 30# de restadkostoj. Ni 
pritraktos nur aliĝilojn kun tio Ĉi antaŭpago. 

2. Ni garantias la rezervigon de la ĉambroj al ĉiuj, kiug ali- 
ĝos ĝis la 1-a de novembro 1980. Ni ne bezonas limigi la 
kvanton de gepartoprenantoj, se ili ĝustatempe aliĝos. 

3* Se oni dezirus veni unu semajnon pli frue aŭ resti post tiu 
dato, bonvolu tion indiki en aliĝilo (tiuj devas asigni 50$ 
ae unusemajna restado). 

4. Eotelo Bellevue estas atingebla per aŭtomobilo kaj aŭtcbusoj. 
Fervoje oni povas halti enLesce - Bled (35 kin) - linio Ljub- 
Ijana - Jesenice de kie veturas aŭtobusoj dumtage preskaŭ ĉi- 
un horcn. E1 Lĵubljana (80 km) al Lago de Bohinj veturas aŭ- 
tobŭsoj tre ofte. Plej proksima fervoja stacio estas Bohinj- 
ska Bistrica nur 6 km de la hotelo, linio Jesenice - Nova Go- 
rica. Tie haltas aŭtobusoj, kiuj venas el Ljubljana. 


GRAVAJ ENHAVAĴOJ 
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La redaktofino por la venonta IF estas 20.9.80. 


^4 Preso: Esperanco-Centro Aarhus, Dk-8000 Arhus C 







